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Abstract of DE3814435 

In order to create a transfer gear box for all-wheel 



drive motor vehicles, which within wide limits 
permits an arbitrary torque distribution to the 
axles or wheels and also makes a rigid drive 
connection possible, a transmission unit (3, 4) 
comprising a fluid friction clutch (5) and a clutch 
(6) shiftable under load and bypassing the 
former, is assigned to each driving axle (1. 2). In 
the case of rigidly connected driving axles (1 , 2), 
such a transmission unit (3a, 4a) is provided for 
each wheel. In each case the fluid friction 




clutches (5) are at the same time controllable. 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@) Verteilergetriebe fur allradgetriebene Fahrzeuge 

Urn ein Verteilergetriebe fur allradgetriebene Kraftfahr- 
2euge zu schaffen, das eine willkurliche Drehmomentvertet* 
lung auf die Achsen bzw. Rader in weiten Grenzen erlaubt 
und auch eine starre Antriebsverbindung ermoglicht, ist je* 
der Triebachse (1, 2) eine aus einer Flussigkettsreibungs- 
kupplung (5) und einer diese uberbruckenden, unter Last 
schaltbaren Kupplung (6) bestehende Getriebeeinheit (3, 4) 
zugeordnet. Handelt es sich um starr verbundene Triebach- 
sen (1 , 2), so ist fur jedes Bad eine solche Getriebeeinheit (3a, 
4a) vorgesehen. In jedem Fall sind dabei die Fiussigkeitsrei- 
bungskupplungen (5) regetbar. 
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. ^„rn.i,^ DieErfmdungl5stdiegesteUteAufgabedadurch.daB 
Patentanspruche jeder Triebachse bzw. bei starr verbundenen Tnebach- 

zeuge.dadur«Agekenn2«cine^daBjeder-2^^^^ SrS^SSd5,arliKupplung.vorzugsweise 

achse(1.2)bzw.beistarrverbundenenTneba^en 5 f^^j^XonS^^^ Getriebeeinheit zuge- 

(1. 2) jedem Rad eine in an sich bekannter We^e L^^J^Pj^^'die nossigkeite^^^^ 

kus einer HOssigkeitsreibungskuppHmg (5) und ei- ^dlT^nSchbekanntrregelbarsm^ 

ner diese iiberbrOckenden, unter Las^ "^f^^^^ eS sSn VerteUergftriebe sind. falls es sich 

KuppIung(6Xvoraigsweise LaraeUenkupplun&be- ^J^^'^^X^^l^.Getn^bes zwischen zwei Trieb- 

stehlndeGetriebeeiriiet(3.4;3a.4a;zugeo^^ 10 ^^^^SSiSuges handelt. vier Grund- 

ist. wobei die Flflssigkeitsreibungskupplmigen (5^ S'^JtSS 1st die unter Last schaltbare 

wieebenfallsansichbekanDtregelbarsmd K^S^i^Sr^iSf der beiden Getriebeeinheiten ein- 

i Verteilergetriebe nach Anspruch . dadurch ge- ^^^^8 "^S^erSiebeeinheitzugeordnete 

kennzeichnet. daB die beiden Flii«.gke,tsreibungs- der Antrieb der an- 

kupplungen(5)derpjdschendenTne^^^^ is A^^^^KJ^K&eibungskupplungder 

angeordneten Getnebeeinhwten (3. 4) m berag auf "^^^^^riebeeinheit erfolgt und der auf diese Achse 

das Drehmoment-Differenzdrehzahlverhalten ge- ^Slid??r2SomStantea wegen der Regelbarkeit 

f "^S^JeSSe^Sch Anspruch 1 oder 2. da- der mossigkeitsreibungskupplung verandert werden 

durch gekennzeichnet, daB von den beidra unter 20 kam schaltbaren Kupplungen beider 

Lasts(ldtbarenKupplungen(6)derzwjsch«iden ^^md Ae unter^^^^ werden beide Achsen 

Triebachsen(l 2)angeordnet^CJ^^e^^^ gTr^^^gXrln Si£^^^^^ 
(3, 4) bei Ausfall ihrer Schaltemnditung (It) die J^f „ wohei nicht nur der VorteU einer groBeren 

d^e in der eingerBckten und <Ue andere m der aus- ^S^f^^^."' 

gerOcktenSteUungzwangsIaufigha^tbari^ ^ ^^^°'fX^iS^^lT^lMd.sondcmaud^ 

4. Verteilergetriebe nach Anspruch 1. dadurdi ge- 5^5?^,^^^^^^^^ 
kennzeicfanetdaBbeistarryerbundenenTne^^^^^ J^^^f^^il^eS^eS^SS^ 
sen(1.2)dieunterLastschatbarenK^^^^^ f^^ll^^^^^ZnSteu^^dtitm^^^^orzag^ 
fSSSn~^Si ^?^^^^^ 30 piTeUendesPah.eugesbeiKur.en|ahrtzu 

SteUung und die betreffenden Kupplungen (6) der 5J^jG,„„dschaltstellung entspricht der zuerst 

anderen Triebachse (2) in der ausgeruckten Stel- ^ledntte Grun^^chal^^^ 

lunghaltbar smd. ter Last schaltbare Kupplung der anderen Getriebeem- 

Besd^dbung _ . ^^^S^Z^^t^rlT ^""'^ "'^^^ 

DieErfindungbe5eht.^aufeinVerteilergetriebe J^c^^tS™eSS^^^ 

^.^«VSt^»zw.chendenzwei "^^^^—^^ 
angetriebenen Achs«, eines Kraftfehrzeuges beka^t 40 

(DE-OS 36 30975). das ds aus emer H"ssigkeitoe - ^^chen den beiden Ra- 

bungskupplungunddner diese QberbrttckendenLa^^^ iJ^^Tini^ASSSd auch hier die Moglichkeit be- 
lenknpplung bestehende Getriebeeinheit ausgebildet ^^f .^/^^^^^^ steuera bzw. das 

ist Isff diefem zugleich als Ausgldchgetriebe dienen- g^J^^^^Jf ^ie ^^^^^ e£^chse ver- 

den VerteUergetriebe laBt sich aber die Drehmoment- 45 '^{^5?°'^^^; „^b^^^^ die Lenkungzu 
verteilung auf die beiden ^g^triebenen Achsen nur in ^^^^jf^^^^'i^^f^STbd entsprechelder 
dem MaBe verandem. das sich aus dem Kennhmenfeld ^^^^^^ ™„^^'M^Getriebeei^^^ die glei- 
der Hussigkeitsreibungslaipplung be, ver^hiedenen ^J^^^™^t„^^Slt^^ 
^^^SST.iL^^^X.'^M^^ =0 STrS^triebeeinheitzueinerTriebachseerzie- 
keit eines starren Allradantriebes konunt Wahrend des len. ^ . . ^aB trotz der Anordnung zweier 

V^tenereefriebe zu sch^en. das eine willkflrUche <len Tnebachsen angeordneten Getriebeeinheiten oei 

KSv1Sea™g?Jki?Ac^^ 65 Au^^^5*trLtT"aSe^^^^ 

Kraftfahrzeugen in weiten Grenzen erlaubt und selbst- ruckten und die andere .Jf .3™^^^ 
v^^ichLcheinestarreAntriebsverbindunger- SSS^ScSlS^^^ pSS^^^ 
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daB es keine das Fahrverhalten beeintrachtigende An- 
triebsstorung gibt. 

Aus dem gleichen Grunde sind bei starr verbundenen 
Triebachsen die unter Last schaltbaren Kupplungen der 
einen Triebachse bei Ausfall der Schalteinrichtungen 5 
zwangslaufig in der eingeruckten Stellung und die be- 
treffenden Kupplungen der anderen Triebachse in der 
ausgeruckten Stellung haltbar. 

Es Qberschreitet nicht den Rahmen der Erfindung, 
wenn nur eine Achse eines Fahrzeuges mit zwei je ei- 10 
nem Rad zugeordneten Getriebeeinheiten versehen ist 

In der Zeichnung ist der Erfindungsgegenstand bei- 
spielsweise dargestellt, und zwar zeigt 

Fig. 1 ein Kraftfahrzeug mit zwei je einer Triebachse 
zugeordneten Getriebeeinheiten im Antriebsstrang 15 
zwischenden beid en Triebachsen im Schema und 

Fig. 2 das Schema eines Kraftfahrzeugantriebes, bei 
dem jedem Einzelrad eine Getriebeeinheit zugeordnet 
ist 

GemaB Fig. 1 ist der Vorderachse 1 und der Hinter- 20 
achse 2 je eine Getriebeeinheit 3, 4 zugeordnet, wobei 
jede Getriebeeinheit aus einer regelbaren Flussigkeits- 
reibungskupplung 5 und einer diese tiberbrOckenden 
Lamellenkupplung 6 besteht Der Antrieb erfolgt vom 
Motor 7 auf die Innenwelle 8, mit der die Innenlamellen 25 
der Flussigkeitsreibungskupplungen 5 und der Lamel- 
lenkupplungen 6 drehfest verbunden sind Die Flussig- 
keitsreibungskupplungen 5 und die Lamellenkupplun- 
gen 6 der beiden Getriebeeinheiten 3, 4 besitzen jeweils 
ein gemeinsames Geh&use 9, von dem der Abtrieb zur 30 
Vorder- bzw. Hinterachse 1, 2 abgeleitet wird. 

Die Innenlamellen der beiden FlQssigkeitsreibungs- 
kupplungen 5 werden durch Tellerfedern od dgl. aus- 
einandergedruckt und konnen mit Hilfe eines Kolben- 
triebes 10 und einer entsprechenden Muffe zur Veran- 35 
derung des Abstandes voneinander verschoben werden. 
Die dadurch erzielbare Regelung ist gegensinnig in be- 
zug auf das Drehmoment-Differenzdrehzahlverhalten 
der beiden Kupplungen, da sie mit Hilfe der gemeinsa- 
men Muffe gesteuert werden. Zum Ein- und Ausrucken 40 
der Lamellenkupplungen 6 dienen Kolbentriebe 11, die 
ebenfails auf eine Schiebemuffe zum ZusammendrOk- 
ken der Innen- und AuBenlamellen der Lamellenkupp- 
lungen 6 einwirken. Mit Hilfe nicht dargestellter Fedem 
od dgl ist dafur gesorgt, daB bei Ausfall der Beaufschla- 45 
gung der Kolbentriebe 11 eine der beiden Kupplungen 6 
stets eingeruckt und die andere geoffnet wird. 

Bei der Ausbildung nach Fig. 2 sind die beiden Trieb- 
achsen 1, 2 durch die Welle 12 starr miteinander verbun- 
den. Dafur ist aber jedem Rad eine eigene Getriebeein- 50 
heit 3a, 4a zugeordnet, wobei wieder jede Getriebeein- 
heit 3a 4a aus einer Flussigkeitsreibungskupplung 5 und 
einer Lamellenkupplung 6 besteht Hier ist aber jede 
Flussigkeitsreibungskupplung 5 mit Hilfe eines Kolben- 
triebes 10a fiir sich regelbar. Fur die Lamellenkupplun- 55 
gen 6 sind MaBnahmen getroffen, daB bei Ausfall der 
Schalteinrichtungen, also der Kolbentriebe 11 zwangs- 
laufig beide Lamellenkupplungen 6 der einen Achse, 
beispielsweise der Achse 1, eingeruckt und beide Lamel- 
lenkupplungen 6 der anderen Achse 2 ausgeruckt sind. 60 
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